



















 11950～60 年代におけるトヨタの原価企画の形成 
 






















リカ、1964 年発売のコロナ、1966 年発売のカローラという 4 車種の車両開発に着目し、
1950～60 年代、トヨタの原価企画がどのように形成されていったのかを本稿で考察する。  
 
 







2-1  開発・設計段階における原価管理の意識 





























                                                  
1  和田  一夫  編（1999）pp. 181-193。 
2  和田  一夫  編（1999）によれば、喜一郎氏は外注部品メーカーの取引先の変更などによ
って、買入部品費の低減を行なおうとしたとある（pp. 183-189） 。 
3  大野（1964）によれば「自動車産業における購入部品の占める割合は、工場原価の 60～
70%に達するのが現状」 （p. 424） 、日本生産管理学会  編（1996）によれば「車の構成金額
のなかで 65～75%の割合を、外部の協力部品会社から部品として購入」 （p. 186）とされて
いる。従って、戦後の日本自動車産業においては、製造原価に占める購入部品費の割合が
大体 7 割であったと推察される。 


















め、1943 年 12 月、トヨタは『協豊会』を発足させた。そして、部品確保のために、積極
的に協豊会のメンバー企業を支援し、協力部品メーカーとの関係を強化した。 
  1945 年に戦争が終結しても、トヨタですべての部品を生産できる状況ではなかった。そ





3  原価企画の形成 
  繰り返すように、原価企画は製品の開発・設計段階における原価管理である。そのため、
原価企画の要素がどのように時代を経るごとに現れてきたのかを考察するのであれば、各
                                                  
4  隅部（1960）p. 33。 




6  和田  一夫  編（1999）によれば、1946 年、創業者の豊田喜一郎氏は「今後は協力会社の
専門化を助長育成して、各々の専門的研究を徹底して頂き、専門工場として獨自の實力を
養つて頂き度いと思つて居ります」 （pp. 493-494）と述べている。 
 4車種の開発がどのように行なわれてきたのかを見る必要がある。 
  1950～60 年代、トヨタにおいては様々な車両が開発されたが、ここでは、1955 年 1 月
発売のクラウン、1961 年 6 月発売のパプリカ、1964 年 9 月発売のコロナ、1966 年 10 月
発売のカローラに焦点を当てる。 
 
3-1  クラウン（1955 年 1 月発売） 






  1952 年 1 月、新たな乗用車（後のクラウン）を開発するための責任者として中村健也氏
が任命された。当時、トヨタには乗用車開発の経験がなかった。そのため、 「部品点数の多
い自動車という大きなものをまとめるには、自動車全般のことがよく分かっている司令官
















                                                  
7  和田  明広  編（1999）p. 72。 




9  中村（2001）p. 93。 










3-2  パプリカ（1961 年 6 月発売） 
  クラウンが開発されているときから、トヨタでは新たな小型の大衆乗用車の開発構想が












  門田（1993）は、トヨタ自動車 50 年史の次の記述に着目している。 
  ［昭和］34［1959］年末に試作段階であったパプリカに「1000 ドルカー」という目標販売価
格を設定し、企画設計段階で初めて原価検討を試みた。そして仕入先に対しても、購買部長森秀





                                                  
10  和田  明広  編（1999）p. 75。 
11  トヨタ自動車  編（1987）p. 305。 
12  トヨタ自動車  編（1987）p. 313。 
 6という、いわゆる「原価企画」の体制を整備していくのである13。 





















 田 中 （ 1994）は原価企画がいつから始まったのかという問いに対し、 「原価企画は一九五









                                                  
13  トヨタ自動車  編（1987）p. 371。 
14  門田（1993）p. 44。 
15  岡野（2002）p. 111。 













3-3  コロナ（1964 年 9 月発売） 









利用を前提としているVA/VE 19が、 パプリカの開発当時、 トヨタにまだ採用されていなかっ
たことである。 





                                                  
17  田中（1994）p. 13。 
18  田中（1965）p. 87。 
19 Ansari et al.（1997）が「VEは新製品開発の設計段階において、一方、VAは典型的に生
産段階移行後になされる」 （p. 129）と言うように分けて呼称されるが、VAもVEも本質的
に提供する機能は同じツールである。 









3-4  カローラ（1966 年 10 月発売） 






















制を強化するため、1965 年 2 月に製品企画室が設けられ、主査は製品企画室に所属するこ
ととなった25。 
                                                  
21  トヨタ自動車工業  編（1978）p. 349。 
22  トヨタ自動車  編（1987）p. 436。 
23  長谷川（2001）p. 245。 
24  トヨタ自動車  編（1987）p. 441。 
25  塩沢（1987）p. 87。 













して、1960 年代後半から 1970 年代前半にかけてのことと考えられる。 
 
 
4  原価企画のプロセス 
 門 田 （ 1993） 、田中（1994） 、岡野（2002）らが研究対象としたトヨタの原価企画プロセ














                                                  
26  長谷川（2001）p. 277。 
27  トヨタ自動車  編（1987）p. 576。 
28  岩田、中村（1971）p. 985。 






























  この単位当たり目標原価の割付もパプリカの開発において見られる。 
                                                  
29  門田（1991）pp. 40-41。これはダイハツ工業のケースであるが、1967 年以来、ダイハ
ツ工業はトヨタグループのメンバーである。そのため、原価企画システムもトヨタのもの
を踏襲している。 












た。しかし、当時は VA/VE が導入されていなかった。そのため、本格的に VA/VE を用い
て部品の原価低減が行なわれるようになったのは、コロナの開発からである。そして、部















 12h  部品設計構想および原価目標の提示 
技術部門 
購買部門




g  試作図の作成 







b  目標利益の提示 
c  製品開発提案の提出 
d  製品開発提案の評価
e  目標原価の決定 
f  目標原価の費目別・機能別展開
h  試作部品サプライヤーの選定 
j  サプライヤーとの購買契約 
i  試作図に対する原価見積 
i  部品検討会による試作図の修正 
図表  原価企画の流れ 
 
 
これら a～j をまとめることで、上記の図表を作成することができる。 
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